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La colaboración del barco y el aeroplano
El hidroavión postal que lanzado por catapulta del Ile-de- 
France va a depositar en tierra el correo del buque veinticuatro 
horas antes de que éste llegue, continúa con éxito en el recorrido 
marítimo entre Francia y América del Norte.
No se puede negar que este nuevo modo de enlace tras- 
avión ha causado una pequeña revolución en los centros maríti­
mos, y hay que felicitar a la Compañía General Transatlántica 
por haber sabido llevar a la práctica procedimientos que han 
impresionado fuertemente gentes tan positivas como los ameri­
canos. ’
En Inglaterra, el Post Marter General acaba de declarar que 
sus oficinas, de tres en tres semanas, aceptan correo para la 
nueva vía postal rápida, a con­
dición de que las correspon­
dencias lleven la mención “ Ca- 
tapult A ir Mails s /s  Ile-de- 
France, vía Plymouth” . La so­
bretasa establecida es de 2,6 
chelines cada 14 gramos.
En lo que concierne al apa­
rato, que ha permitido al te­
niente de navio Demongeot 
realizar con fortuna sus ensa­
yos, se puede decir que el anfi­
bio “ Lioré et Olivier 198” 
constituye el perfeccionamien­
to del “ L.-O. 194” , empleado 
por el teniente de navio Ber- 
nard para la travesía de A fr i­
ca, así como del tipo comercial 
similar utilizado por la Air 
Union Aéronavale en la línea
Antives-Túnez. El L.-O. 198” ha sido acondicionado para 
rar el transporte del correo y, eventualmente, de pasajeros en un 
radio de acción de 800 kilómetros. La tripulación es de dos hom­
bres, piloto y radio: el piloto está instalado detrás del ala infe­
rior, y el radiotelegrafista está instalado delante, en una gran 
cabina, donde están agrupados un puesto de telegrafía sin 
hilos de onda larga, un puesto de onda corta, un radiogonióme­
tro, así como los instrumentos necesarios a la navegación. Un 
mástil de antena telescópico permite utilizar el puesto de tele­
grafía  sin hilos cuando el hidroavión se ha posado en el mar. 
La generatriz, movida normalmente por un molinete, es movida, 
en este caso, por el pequeño motor para demarrar “ B ristol” , ins­
talado en el capot motor.
En el lle-dc-Franee el apa­
rato reposa sobre un carretón 
de la catapulta, que está a la 
altura del puente superior y 
orientado hacia proa.
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Lanzamiento de un hidroavión con catapulta
Veamos la catapulta: 
Aunque los primeros ensa­
yos de lanzamiento se hicieron 
en los Estados Unidos, el pri­
mer aparato perfectamente en 
punto es de construcción fran­
cesa. Como consecuencia de los 
resultados obtenidos por este 
aparato, se ha decidido dotar 
de tal mecanismo a los nuevos 
cruceros franceses.
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Al llorado presidente Dal Piaz, de la Compañía General 
Transatlántica, se debe la iniciativa de utilizar en la Marina 
mercante unos aparatos considerados hasta entonces como de or­
den más bien militar.
Un aparato que puede lanzar un hidroavión de un peso supe­
rior a cuatro toneladas, a una velocidad superior a 110 kilóme­
tros por hora, se ha intentado recientemente a bordo del Ile-de- 
Franee. En su viaje de inauguración, un aparato anfibio, lan­
zado a unas cien millas a lo largo de las costas americanas, ama­
ró, cuatro horas después, junto a las edificaciones de la Quaran- 
taine, en Nueva York, haciendo ganar así dieciocho horas al 
correo. Al regreso, lanzado a 900 kilómetros de París, llegó a 
Le Bourget en siete horas, comprendiendo en ellas el tiempo in­
vertido en su avituallamiento en la rada de Cherbourg, haciendo 
de este modo ganar un día al correo transportado.
El “ Lioré-Olivier 198”  a su Llegada a Le Bourget después de ser lanzado 
por el Ile-de-Franee a 1.000 kilómetros de la costa francesa. A la iz­
quierda, el coche del correo
Estos dos vuelos de alta mar, los primeros en su género, y 
en los que las salidas se efectuaron sin el menor incidente, de­
muestran la perfecta puesta en punto de los aparatos.
Después del éxito de semejante tentativa es de esperar ver 
muy pronto cómo se generaliza la instalación de hidroaviones y 
de aparatos de lanzamiento en todos los grandes buques.
Los alemanes, encantados con la idea francesa, se preparan 
a adoptarla a su vez, y estudian la instalación de catapultas en 
sus nuevos barcos.
Es interesante dar algunas noticias sobre este aparato de 
lanzamiento —  por medio de aire comprimido —  , sencillo en su 
principio, pero complicado en su realización para obtener una 
seguridad perfecta. Esta seguridad no se obtiene sino a costa 
de numerosos movimientos mecánicos de alta precisión, que im­
piden toda falsa maniobra, y de una regularidad absoluta del 
aumento de la velocidad durante el lanzamiento.
La duración total del lanzamiento es tan pequeña (del orden 
de un segundo) y todos los escapes de resortes y demás movi­
mientos de los mecanismos son de tal manera rápidos, que no 
se pueden observar a simple vista. La puesta en punto está he­
cha según la observación de una película cinematográfica toma­
da al ralenli. De igual modo, la regularidad del movimiento no 
se comprueba sino por medio de aparatos de precisión, que miden 
fracciones de tiempo del orden de una milésima de segundo, y 
empleados además para medidas fisiológicas tales como el de la 
velocidad de transporte de la sensación nerviosa entre el órga­
no que la sufre y el cerebro que la registra.
El aparato de lanzamiento se compone de una viga de 20 a 
30 metros de longitud, que lleva raíles sobre los cuales debe mo­
verse el carretón del hidroavión, que está sostenido en él por 
medio de ganchos.
Los rodillos del carretón, montados sobre juegos de bolas 
de construcción exquisitamente cuidada, deben girar a 10.000 
vueltas por segundo, un segundo después de su puesta en movi­
miento.
El carretón es arrastrado por el pistón de un cilindro motor
La descarga de paquetes y cartas en Le Bourget
* Fots. Mcurissa
por el intermedio de un gran cable de acero, de unos 50 mm., y 
de un dispositivo para multiplicar el desplazamiento relativa­
mente corto del pistón. El cilindro motor está alimentado con 
aire por un depósito de altísima presión, cargado antes de la 
operación.
Esta alimentación está asegurada:
Primero. Por una válvula especial abierta bruscamente al 
disparo, al mismo tiempo que queda asegurada la corrida del ce­
rrojo.
Segundo. Por un tirador que modifica en todo instante el 
total de aire introducido para obtener una presión constante y, 
por consiguiente, un movimiento uniformemente acelerado, con­
dición considerada como óptima.
Hay que observar, desde luego, que los pasajeros sufren un 
efecto que está en razón directa de la aceleración instantanea- 
da. Para que, en efecto, sea lo menor, se necesita que las varia­
ciones de esta aceleración sean lo más pequeñas posibles y, por 
consiguiente, hay que tender a la aceleración constante.
Se ha conseguido obtener este resultado a tal punto, que las 
velocidades, elevándose en todo instante, no difieren mas de un 
uno por ciento de las velocidades del movimiento ideal.
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La aceleración empleada está comprendida entre vez y media 
y dos veces y media la aceleración de la gravedad. Es muy in­
ferior a las aceleraciones que los pilotos tienen que sufrir cuan­
do realizan acrobacias, tales como el looping, etc.
Al final de la carrera motriz, el hidroavión, en orden de vue­
lo, se desengancha él mismo del carretón. Los ganchos, ya in­
útiles, se recogen automáticamente para no obstaculizar el vue­
lo. Además, el carretón, que pesa una tonelada, debe ser frena­
do en unos dos metros al terminar la carrera, cuando la veloci­
dad es de unos 100 kilómetros, lo que supone esfuerzos compara­
bles a los de un pesado automóvil yendo a igual velocidad y de­
biendo parar casi instantáneamente. Se precisa no sólo frenar 
el carretón, sino no estropearlo, operación que ha podido lograr­
se gracias al empleo de un freno de aire comprimido con cilin­
dros múltiples y otros muchos dispositivos de seguridad, que im­
piden toda falsa maniobra que pueda cometerse.
La potencia empleada durante el lanzamiento es considera­
ble en relación con la pequeña duración del trayecto, calculán­
dose en 3.000 caballos, es decir: mucho mayor que la de las más 
fuertes locomotoras.
Estas consideraciones prueban el gran esfuerzo hecho para 
realizar una idea nueva y llena de porvenir.
La Aviación francesa, de luto
(De n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r )
La negra racha de accidentes por que atraviesa, hace lar­
gos meses, la Aviación francesa, ha llegado a su paroxismo. El
ministro de la Aeronáutica ha perecido en un accidente abso­
lutamente banal, y con él M. Lefranc, secretario general de la 
Compañía Internacional de Navegación Aérea; M. Hanin, pilo­
to; M. Vidal, mecánico; y M. Villins, radiotelegrafista.
Se conocen las circunstancias de esta catástrofe. M. Boka- 
nowski había llegado, el 1.° de septiem­
bre, a Sampigny para asistir al Consejo 
de Ministros celebrado en la residencia 
de M. Poincaré. Por la tarde se dirigió a 
Commercy, y al día siguiente, 2 de sep­
tiembre, fué al terreno de Aviación de la 
Croix-de-Metz, cerca de Toul, donde llegó 
a las ocho y cuarenta y cinco, pues que­
ría salir, en avión, para asistir al mitin 
organizado en Clermcnt Ferrand por el 
Aero Club de Auvernia.
El aparato elegido para el viaje fué 
una berlina “ Spad” equipada con un mo­
tor “ Júpiter” de 380 CV. Después de ser 
cuidadosamente revisado en el aeropuer­
to de Le Bourget, el avión llegó a Toul.
La salida debía efectuarse a las nueve 
y quince. Un poco antes de este instante, 
el capitán Houpert. del 21 Regimiento de 
Nancy, alzó el vuelo para acompañar al 
avión m'nisterial.
La salida de la berlina fué d ifícil: el 
motor rehusó partir dos veces, y  el des­
pegue, cara al viento éste, fué pesado. Se
vió al aparato tocar tierra varias veces antes de tomar altura.
Una altitud de 150 metros, siempre en marcha rectilínea, 
fué entonces alcanzada, y Hanin viró para poner proa en direc­
ción de Auvernia.
En este momento, el capitán Houpert, que vigilaba el avión 
para seguirle, vió cómo emprendía un deslizamiento a consecuen­
cia de una baja de régimen del motor. La pérdida de velocidad 
continuó hasta el suele. El avión se estrelló, capotó, estallaron 
los depósitos, inflamándose, y, acto continuo, eran un inmenso 
brasero los despojos del aparato siniestrado.
Mauricio Bokanowski, 
ministro de la Aeronáutica
M. Mauricio Bokanowski nació, en el Havre, el 31 de agosto 
de 1879. Después de sus primeros estudios vino a París, donde 
siguió los cursos de la Facultad de Derecho. Se hizo abogado en
la Audiencia de París. En mayo de 1914 
fué elegido diputado del Sena. Fué al 
frente como sargento de Infantería, al­
canzando los grados de subteniente y de 
teniente. Herido, se le llevó a la retaguar­
dia, con cuatro citaciones en la orden del 
día y la Legión de Honor. En 1916, en­
viado con una misión a Grecia, su barco 
fué torpedeado a la altura de Sicilia, 
siendo recogido después de haber flotado 
largo tiempo sobre unos restos del buque 
siniestrado.
Reelegido diputado por Asniéres, fué 
encargado de la cartera de Marina el 29 
de marzo de 1924. El 23 de julio de 1926, 
M. Poincaré, al organizar el Ministerio 
de Unión Nacional, le confió la cartera 
de Comercio, Correos, Telégrafos y Telé­
fonos, al cual se unió la Aeronáutica.
La obra realizada por M. Bokanows­
ki, como ministro de la Aeronáutica, ha
sido lo bastante discutida para que no sea 
inútil el citar las reform as que se le de­
ben.
Muchas comisiones se han fundado, o han sido manejadas 
bajo su iniciativa, con el fin de preparar con cuidado los pedidos 
de aparatos y comprobar, sin retraso, la ejecución. Bien sabido 
es el papel importante que desempeñan hoy en la fabricación 
aeronáutica la Comisión central de compras, llamada Comisión 
Gamard; la Comisión permanente de ensayos del material nuevo, 
y  la Comisión de examen de aparatos nuevos. Antes de la crea­
ción de estas dos últimas, el material nuevamente construido era
entregado a los servicios utilizadores o a las Compañías aéreas 
sin haber sido objeto de una inspección inmediata, resultando
M. Bokanowski antes de subir al avión siniestrado
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El cortejo ante la Cámara de los Diputados
frecuentemente dificultades entre los constructores y su cliente­
la. En estas comisiones, M. Bokanowski dió gran sitio a los re­
presentantes de las Compañías aéreas, que podían así asegurar­
se, antes de que fuesen puestos en servicio, de que los aparatos 
respondían al pedido hecho.
Se le debe también, en el mismo orden de ideas, el estableci­
miento del programa de fabricación de aviones comerciales por 
los Servicios de Aeronáutica en colaboración con las Compañías 
aéreas.
El desarrollo de la Aviación mercantil era el objetivo que 
perseguía obstinadamente M. Bokanowski. Su programa com­
prendía la extensión de las líneas internacionales y la creación 
de líneas interiores postales con el concurso de las Cámaras de 
Comercio, a las cuales quería confiar la gestión de los aeropuer­
tos. Para las Compañías de navegación aérea había decidido 
instituir concesiones treintenarias y la garantía del interés que 
debía permitirlas proceder a emisiones públicas.
Hay, en el presupuesto de la Aeronáutica de 1929, un aumen­
to de créditos que no podía dejar de tener una gran influencia 
en la industria aeronáutica francesa. El capítulo de las sumas 
dedicadas a la construcción de prototipos lleva, para el año pró­
ximo, un crédito de pago de 65 millones, en lugar de los 30 mi­
llones de antes, y un crédito de compromiso de gastos de 80 mi­
llones, en vez de 40 millones, o sea, en total: un aumento de 75 
millones, gracias al cual interesantes proyectos de prototipos pu­
dieron ser realizados. Es la reforma más vivamente reclamada 
por los constructores. Y  ella se debe a M. Bokanowski.
M. Bokanowski tenía asimismo ardientes adversarios, y la 
violenta campaña de Prensa para la creación de un Ministerio 
del Aire estaba, en suma, dirigida contra él. ¿Qué se le repro­
chaba? Descuidar la Aviación, absorbido, como estaba, por sus 
funciones de ministro de Comercio, Correos, Telégrafos y Telé­
fonos; de no sostener suficientemente el interés de los construc­
tores; y de querer entregar a la Finanza los destinos de la Avia­
ción comercial.
N9 se dejaba tampoco de deplorar la pérdida de los records
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mundiales que la Aviación francesa había detentado bajo el man­
do de su predecesor, M. Laurent Eynac.
Dos grandes razones bastaban, sin embargo, para explicar 
la situación difícil de la Aviación francesa. Por una parte, la 
falta de créditos, porque, no lo olvidamos, M. Bokanowski hubo 
de sufrir las compresiones de gastos impuestas por el Ministerio 
de Hacienda; los presupuestos, empobrecidos por la desvaloriza­
ción del franco; y, en la Aviación, más que en cualquier otra 
rama de la industria, una restricción de recursos tiene consecuen­
cias enormes. Es la imposibilidad de favorecer estudios y  expe­
riencias de laboratorio, de hacer nacer prototipos, de estimular 
iniciativas privadas desde el punto de vista de la construcción de 
aparatos y de la explotación de líneas aéreas.
Tal era la situación financiera impuesta a M. Bokanowski 
como ministro de la Aeronáutica en frente— y ésta es la segunda 
razón— de una industria alemana liberada de las trabas del Tra­
tado de Versalles, y de una industria americana que, después 
de seis años de experiencias en los laboratorios de Aerodinámica, 
entraba en la vía de las realizaciones.
Se reprochaba también a M. Bokanowski no tomar el avión 
para efectuar sus desplazamientos ministeriales, por temor al 
peligro. Esto era no conocerle. Así se resolvió a viajar en avión 
frecuentemente, desde hacía algún tiempo, para dar respuesta 
a tal insinuación calumniosa, y  también para mostrar su confian­
za en los transportes aéreos. Predicando con el ejemplo ha sido 
como encontró la muerte.
¡Qué lección para sus adversarios!
Las causas del accidente
Hemos dicho que era un accidente banal en el que había su­
cumbido M. Bokanowski. No se trataba, en efecto, sino de una 
baja de régimen del motor, que se manifestara en el vuelo por 
ratés sucesivos. El piloto ha creído poder partir, no obstante 
tener un ministro a bordo y no queriendo dar la impresión de 
que su máquina no estaba en punto. Apenas en el aire, se dió
MM. Poincaré, Barthou, Sarraut y Leygues dando el pésame a los familiares
de M. Bokanowski Fots. Meurisse
338
cuenta de que no podía efectuar el viaje en estas condiciones, y 
debió querer regresar al punto de salida. El aparato, que ya 
estaba en pérdida de velocidad, se desplomó claramente cuando 
el piloto efectuó el viraje que debía permitirle aterrizar en lu­
gar seguro. Ante el, en efecto, se encontraba un bosque sobre 
el cual hubo de temer, con mucha razón, intentar posarse.
La pérdida de velocidad es más peligrosa, como se sabe, 
cuando el avión vuela a poca altura. A a una cierta altitud, el 
piloto dispone de una zona más extensa para aterrizar, y puede 
llegar al suelo describiendo una curva que atenúe singularmente 
el choque del aterrizaje forzoso. Puede, igualmente, picar, resta­
blecerse y, una vez restablecido, mantenerse 
en vuelo horizontal. El avión de M. Boka- 
nowski, que volaba a 150 metros, no pudo 
evitar la caída vertical, que lleva consigo el 
incendio y el destrozo de la tripulación en 
sus cuerpos y en sus bienes.
Los pésames oficiales
El Gobierno español ha ofrecido su en­
tristecido pésame como testimonio de la con­
sideración y de la estima de que M. Boka- 
nowski gozaba en España.
Los señores Stressemann; Bartel, presi­
dente del Consejo de Polonia; Rada Ganiso, 
presidente del Gobierno del Perú; Wass, 
presidente del Consejo interino de Hungría;
Lieppens, ministro del Aire, de Bélgica; Pi- 
relli, presidente de la Cámara de Comercio 
Internacional, han ofrecido a M. Poincaré 
sus pésames personales, o el de sus Gobier­
nos respectivos; así como el barón Koranyi, 
ministro de Hungría en París; los Gobier­
nos de Haití y Letonia; y el capitán de na­
vio Koga, agregado naval del Japón.
Telegramas llenos de tristeza han sido enviados igualmente 
por los señores Balbo, subsecretario de Estado de la Aeronáuti­
ca italiana; Samuel Hoare, secretario de Estado para el Aire, 
de la Gran Bretaña; y por el Gobierno luxemburgués.
Francia ha hecho a su ministro de Aeronáutica funerales na­
cionales.
Detrás del coche fúnebre iban los miembros de la familia del 
difunto: sus dos hijos a la cabeza y, después, sus inmediatos co­
laboradores.
A  continuación iba el general Lasson, representando al Pre­
sidente de la República; seguía MM. Doumer y Bouissin, pre­
M. Laurent Eynac
sidentes del Senado y de la Cámara; y, a continuación, los em­
bajadores.
El cortejo comprendía luego a los señores Poincaré, presi­
dente del Consejo; Barthou, Albert Sarrant, Tardieu, Queuille, 
León Perrier, Georges Leygnes, Louis Marin, Herriot, Loncher 
y Oberkich, ministros. Los señores Painlevé, enfermo, y Briand, 
que se hallaba en Ginebra, se hicieron representar.
Las cinco víctimas han sido citadas en la Orden de la Nación. 
Recompensa legítima. M. Lefranc fué el gran organizador de la 
Compañía Francorrumana, y el primero que, con un avión co­
mercial, fué a Rusia cuando el reconocimiento del Gobierno de
los Soviets. Siempre en la brecha, M. Le­
franc ha hecho mucho por la causa de la 
Aviación francesa en la Europa oriental.
En cuanto a M. Gabriel Hanin, era uno 
de los mejores pilotos de la C. I. N. A., y 
totalizaba más de seis mil horas de vuelo.
El Ministerio del Aire
Hacía falta una circunstancia excepcio­
nal para que M. Poincaré, renunciando a la 
organización que funcionaba desde la su­
presión de la Subsecretaría de Estado, se 
decidiese a adoptar la creación de un Minis­
terio del Aire. Hoy es ya cosa hecha. Des­
pués de dos horas de deliberación, el Consejo 
de Ministros lo decidió así.
En un reciente Consejo de Ministro?, se 
había chocado con la oposición de los mi­
nistros de la Guerra y de Marina, que no
quisieron abdicar sus poderes aeronáuticos.
Ante la insistencia de la opinión pública, la 
tesis del Ministerio del Aire acaba de triun­
far.
Hubo cambio de impresiones entre los di­
versos Departamentos ministeriales interesados: Comercio, Gue­
rra, Marina y Colonias, para que los elementos dispersos en esos 
Ministerios se reunieran bajo la dirección de sus ministros, que 
se nombrará en el Parlamento.
Se habla mucho de M. Laurent Eynac como sucesor de 
M. Bokanowski. Es el,que resume las esperanzas de los Centros 
aeronáuticos por su indiscutible competencia, su conocimiento de 
las cuestiones al orden del día y por las pruebas, en suma, que
no ha dejado de dar, de su pasión por las cosas del aire durante
los cinco años que desempeñó las funciones de subsecretario 
de Estado.— R. Marceroit.
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Un hermoso „raid“ mediterráneo
Dos pilotos militares franceses acaban de realizar un raid 
de los más interesantes y  de los más instructivos, del cual he­
mos hablado ya someramente. El capitán Labaurie y el ayudan­
te Sahuc, pilotando un avión “ Potez 25” , del tipo gran raid, con 
motor “ Salmson C. M. 18” de 520 CV., han dado la vuelta del 
Mar Mediterráneo en ocho etapas, franqueando los 10.800 ki­
lómetros de distancia, en sesenta y tres horas de vuelo.
La primera etapa, la más larga de todo el viaje, se desarro­
lló sin escala. Los 1.975 kilómetros del trayecto fueron franquea­
dos en trece horas y cinco minutos de vuelo, habiendo encontra­
do el aparato en la travesía de los Pirineos y en el vuelo sobre 
España circunstancias atmosféricas muy desfavorables. Sobre 
los Pirineos fue un fuerte viento contrario. Sobre Sierra More­
na, tormentas de una extrema violencia metían al avión en re­
molinos formidables. Al sur del Guadalquivir, el tiempo aclaró, 
pero continuó el fuerte viento. En Rabat, se hizo necesaria una 
detención de veinticuatro horas para reparar una ligera avería 
en el radiador del agua.
La segunda etapa, 1.675 kilómetros, de Rabat (Marruecos) 
a Gabis (Túnez). El camino seguido fué, no la costa mediterrá­
nea, sino un atajo en línea recta, pasando al interior de las tie­
rras, y cuyos jalones fueron Laghonat y Tozeur. Débil o mo­
derado el viento, la duración del vuelo fué de ocho horas y quin­
ce minutos, y la velocidad horaria de 203 kilómetros. En este 
recorrido el calor fué tórrido.
Gabis-Bengasi, 1.300 kilómetros, representaba la tercera eta­
pa. Labaurie y Sahuc la realizaron en siete horas y quince mi­
nutos de vuelo, con una media horaria de 177,300 kilómetros. 
El calor, que en Bengasi llegó a 43°, molestó a los aviadores y
provocó durante el vuelo los más violentos remolinos. El exceso 
de calor fué también el gran adversario encontrado y apuntado 
durante la cuarta etapa, Bengasi-Aboukir, 1.130 kilómetros, en 
seis horas y quince minutos de vuelo. El cielo era puro, pero, 
hasta 2.500 metros de altura, los remolinos, debidos al calor, 
eran sensibles.
De Aboukir a Rayak, Siria, término de la quinta etapa, el 
viaje se hizo agradable. El calor fué menos sofocante, y un 
viento favorable permitió alcanzar la velocidad media de 209 ki­
lómetros por hora, 825 kilómetros en total.
De Rayak a Atenas, 1.450 kilómetros, las condiciones atmos­
féricas fueron buenas en conjunto, aunque en las inmediaciones 
del Jaurus el calor provocó aún duros remolinos.
La séptima etapa, 1.750 kilómetros, llevó a Labaurie y Sahuc 
a Francia. La distancia Atenas-Saint Raphaél fué franqueada 
en diez horas y treinta y cinco minutos de vuelo. Un viento con­
trario muy intenso y la bruma molestaron el vuelo hasta Corfú. 
De Otranto al Golfo de Génova, por Nápoles, Roma y Pisa, 
viento favorable. En fin, cerca de los Alpes, un viento de tempes­
tad asalta el aparato. En Saint Raphaél hasta estallan tempes­
tades. De no ser por la hostilidad del cielo, el avión hubiese 
querido y podido llegar a París el mismo día.
Así se terminó este interesante periplo del Mediterráneo, 
realizado voluntariamente durante el período de los más fuertes 
calores. Si en lugar de volar en circuito cerrado hubiesen vola­
do en línea recta, en el mismo tiempo, ocho etapas, y con igua­
les escalas repartidas de modo análogo, todas alrededor de 1.300 
kilómetros, hubiesen podido franquear la distancia de París a 
Tokio, por la Siberia.
El „record“ mundial de duración de aviones ligeros
El piloto Mauricio Finat ha volado, durante veinticuatro ho- saba más de 300 kilogramos,
ras y treinta y seis minutos, a bordo del “ Caudron 109” , batien- once horas, dieciocho minutos
do así el record  del Mundo de 
duración de vuelo con aviones 
ligeros.
En una primera tentativa el 
piloto Finat no había conseguido 
mas que batir el record  fran­
cés establecido por Knipping, el 
20 de octubre de 1927, con 1.581 
kilómetros.
Era el día 28 de agosto, pe­
ro el 1.° de septiembre, a las 
diez y cuarenta y uno, una se­
gunda tentativa se realizó para 
batir el record  de Broad, que 
era de veinticuatro horas.
El “ Caudron 109” llevaba es­
ta vez 425 litros de esencia y pe- El “ Caudron io<r
Hasta el 2 de septiembre, a las 
y treinta segundos, no se posó el 
avión en Le Bourget, después 
de haber volado veinticuatro ho­
ras, treinta y seis minutos y 
treinta y tres segundos.
Se vaciaron los depósitos y 
se comprobó que Finat no había 
consumido mas que 289 litros, 
o sea: menos de 12 litros por 
hora de vuelo. El consumo de 
aceite había sido solamente de 
4,500 kilogramos, lo que confir­
ma la notable economía del 
“ Caudron 109” 40 CV.
Este record  es un excelente 
augurio para el Concurso de 
aviones ligeros que se va a ce­
lebrar en Orly.
De técn ica
El estado actual de la 
técnica francesa
El Comité Francés de Propaganda Aeronáutica es una Aso­
ciación que trabaja no solamente por el desarrollo de la Avia­
ción mercante y por el fomento de la afición a las cuestiones del 
aire, sino que estudia de cerca la evolución de la técnica aeronáu­
tica. Al lado de hombres eminentes, como el mariscal Lyautey, 
y de animadores, como el general Boucabeille, cuenta con técni­
cos competentes que componen su Comisión técnica consultiva. 
Esta Comisión ha dado a conocer, recientemente, por el órgano 
de su presidente M. Caguot, la situación en que se encuentra, 
desde el punto de vista técnico, la Aeronáutica francesa. He aquí 
algunos párrafos de su informe:
El motor.— La industria automóvil suministra a la del mo­
tor los mejores obreros y las mejores máquinas. Bastará, pues, 
velar por la solidez de esta industria madre para evitar todo pe­
ligro grave en la industria del motor de Aviación.
De la técnica.— Nuestros constructores de motores siguen con 
pasión todos los progresos de los materiales. Por esto es por lo 
que asistimos, por una parte, al empleo, cada vez mayor, de 
aleaciones de magnesio, y, por otra parte, notamos los progre­
sos debidos al aumento de dureza de la película de acero someti­
da al frotamiento, progreso que se obtiene por la nitroración.
El enfriamiento por aire se desarrolla cada vez más, y pare­
ce que este progreso, realizado gracias a la metalurgia moder­
na y favorecido por la velocidad real de los aviones, es definiti­
vo y nos permite prever, para fecha próxima, el empleo de g ru ­
pos motores enteramente adaptados al avión, formando real­
mente parte de su propia substancia.
Por el contrario, se han notado escasos progresos en la lucha 
contra el incendio, en el empleo de carburantes nuevos, en los 
carburadores, que son los parientes pobres del motor, a pesar 
de que llevan una parte importante del peso del grupo.
La regularidad del encendido es mayor con motivo de la me­
jora  lenta, pero continua, de las bujías, y del funcionamiento 
más seguro de los aparatos eléctricos.
FJl monoplano será la forma definitiva...— Respecto a la célula, 
no hemos de repetir lo que decíamos el año último acerca de la 
necesidad de una gran finura, cualidad básica.
La forma monoplana será, según hemos visto, la forma defi­
nitiva, con la posibilidad, según los casos, de añadir un pequeño 
plano inferior, que tiene por objeto primordial el carenaje, con 
la menor pérdida de finura, de los órganos inferiores del ala.
Sabemos hoy en día analizar las causas de la finura del ala 
indefinida.
Algunos estudios medio teóricos y medio experimentales de­
jan entrever la modificación del campo de la velocidad debida a 
otros órganos, y hemos de esperar conocer, en breve, las causas 
y determinar los efectos censurables de ellas.
Con las mejoras obtenidas en la resistencia de los materiales 
constituyentes, podemos seguir cada vez más fielmente las for­
mas más finas, por el estudio del corte transversal, de la forma 
del plano y, sobre todo, por el aumento de la longitud.
El aumento muy lento, pero cierto, que observamos cada año 
del alargamiento del ala, será la consecuencia del progreso con­
tinuo sobre la resistencia de la materia constituyente de los ór­
ganos principales.
Robustez y  estabilidad.— En lo que atañe a la robustez y  a 
la estabilidad, la situación no ha cambiado.
La robustez exigirá estudios muy completos sobre la defor­
mación elástica del sistema de sustentación, deformaciones elás­
ticas que después de una primera adaptación al sistema de fuer­
zas medias por deformaciones permanentes deben, por sí solas, 
corresponder a las modificaciones reversibles de las fuerzas apli­
cadas. Sobre este punto casi nada se ha hecho aún, pero se puede 
hacer todo rápidamente gracias a la experimentación de sólidos 
transparentes a la luz polarizada.
Tiene que ser posible la gran velocidad de vuelo con una ve­
locidad reducida al aterrizaje. Esta diferencia de velocidad de­
penderá directamente de los estudios sobre la estabilidad.
Cuando realizados los estudios correspondientes, los aviones 
dispongan de mandos eficaces con cualquier régimen de marcha, 
los aviones rápidos podrán aterrizar con velocidades suficiente­
mente reducidas para que la seguridad sea completa.
Los mandos laterales utilizarán seguramente corrientes de 
aire de gran sustentación y de gran resistencia al avance, que 
resultan de la producción de hendeduras regulables por la manio­
bra misma del mando.
Observamos este año, sobre todo en América, un desarrollo 
de frenos sobre rueda que completa después del aterrizaje la ac­
ción del frenaje aéreo efectuado con los timones y dispositivos 
de mando.
El efectivo del material 
de vuelo alemán
El número de aparatos matriculados en Alemania es de 686. 
Era de 475 en 1." de febrero. Hay que añadir que una parte de 
los 211 nuevamente inscritos habían sido ya presentados en 1.° 
de febrero, pero estaban en reparación o 210 estaban en servicio. 
Los 686 aviones llevan los números 1 a 1.436.
Como se ve, se utiliza un poco menos de la mitad de estos 
números.
La Lufthansa tiene- 186 aparatos; viene después la Escuela 
de pilotos comerciales, con 117 aparatos.
Se calcula un número de 118 aparatos en manos de particu­
lares, lo que representaría un número de 40 por 100 en los úl­
timos cinco meses.
La Lufthansa y las Sociedades regionales disponen de un to­
tal de 228 aparatos.
Los tipos de aviones empleados son: 173 “ Junkers” ; después 
los “ Bayerische Flugzeugwerke” , 63; “ Katzenstein” , 52; “ Daim- 
ler” , 49; “ Heinkel” , 44; “ Dornier” , 43 (había 9 el 1.° de febre­
ro) ; etc.
El Parque de aviones de la Lufthansa comprende 79 “ Jun­
kers” , 31 “ Dornier” , 28 “ Focker-Grulich” , 12 “ Focker-W ulf” , 9 
“ Rohrbach” .
De un total de 773 motores, 761 son alemanes, la mayoría 
(241) son “ B. M. W .” Después vienen los “ Siemens” , con 178; 
“ Junkers” , con 142; “ Daim ler” , con 61; “ Daimler-Benz” , con 
48; “ Benz” , con 226.
Los records del Mundo 
en 1.° de agosto de 1928
La Federación Aeronáutica Internacional ha homologado, has­
ta 1." de agosto de 1928, 79 records del Mundo, establecidos o 
batidos por aviones, hidroaviones y aviones ligeros.
Como se sabe, el record  no se concede ya al país en el que 
se ha establecido, que era un contrasentido, sino al país en don­
de pertenece el piloto. En estas condiciones, los 79 records se dis­
tribuyen así:
Alemania, 28; Estados Unidos, 21; Francia, 12; Italia, seis; 
Gran Bretaña, cinco; Suiza, tres; Checoeslovaquia, dos; Bélgica, 
uno; y Hungría, uno.
Desde el punto de vista técnico es más interesante aún co­
nocer la nacionalidad de los aparatos con los que se han ganado 
estos records.
De este modo, Suiza no figura en la lista de los records, por­
que los pilotos W agner y Zinsmaier pilotaban un avión alemán 
“ Dornier-M erkur” . Eu suma: la industria alemana tiene en su 
activo 31 records.
Sin querer dar a los records más significación que la que 
tienen, se puede admitir que el lugar ocupado por Alemania es 
muy importante y propio para favorecer una gran propaganda 
exterior.
Añadamos también que de los 79 records existentes, 35 son 
records de aviones, 85 de hidroaviones y nueve de aviones li­
geros.
Ecos e informaciones
ALEMANIA
Los enlaces aéreos M unich-Zurich  
y M unich-M ilán
La Compañía Suddeutsche Lufthansa, filial bávara de la Lufthansa, ha 
celebrado su Asamblea general. Esta Sociedad asegura actualmente la explo­
tación de 13 líneas aéreas; sus aparatos cubren, por término m edio,'9.360 ki­
lómetros diarios. Durante el año transcurrido, la Dirección de la Compañía 
bávara se ha ocupado de establecer líneas regulares transalpinas. Un acuer­
do con la Bodensee Aer Lloyd A. S. asegura el enlace entre Munich y Zurich 
en hora y media.
La línea aérea Munich-San Remo, servida por aparatos italianos, funciona 
desde ju n io ; desde el 9 de julio esta línea se ha duplicado con otra, Munich- 
Trento-Milán, cuyo servicio está asegurado con tres aparatos italianos y tres 
alemanes, reservándose por ahora para el tráfico de paquetes y mercancías, 
pero que pronto se abrirá al transporte ' de viajeros. Se necesitarán cuatro 
horas para ir de Munich a Milán, en lugar de catorce horas de tren.
Es de mencionar un incidente producido en el momento de ponerse en ex­
plotación la línea M unich-M ilán:
La Lufthansa, de Berlín, había aceptado, a petición de la Avio-Línea Ita­
liana, el principio de una escala en T ren to ; pero la Suddeutsche Lufthansa, 
más nacionalista, sintiendo repugnancia por servir Trento, población del
Sud Tyrol, pretextó las condiciones atmosféricas para enviar su aparato de 
Munich a Milán sin la escala proyectada en Trento. Al llegar este aparato 
fué secuestrado por las autoridades italianas, pero dos aviones italianos ha­
cían, al mismo tiempo, escala forzosa en Munich, y, además, el avión italiano 
del servicio Milán-Munich tuvo, al llegar a Munich ese mismo día, una ave­
ría larga de reparar. Al cabo de cuarenta y ocho horas, todos estos aparatos, 
tanto en Munich como en Milán, pudieron emprender el vuelo, y la Sud­
deutsche Lufthansa aceptaba servir Trento “ cuando las condiciones atm osféri­
cas lo permitan” .
ARGENTINA
Un herm oso vuelo cié Río 
de Janeiro a Porto Suárez
Un equipo francés de la Compañía General Aeropostal en Am érica del 
Sur acaba de realizar un vuelo notabilísimo. El piloto Mermoz, acompañado 
(le M. Pranville, director de la explotación, alzó el vuelo, a las seis de la ma­
ñana, en Río de Janeiro, a bordo de un “ Latécoére 26” , m otor “ Renault”  
430 CV. Se trataba ele unir Brasil a Bolivia. Mermoz puso proa al Este, 
atravesó la provincia de Sao Paulo, franqueó el Paraná, después se internó 
sobre terrenos pantanosos durante 400 kilómetros. Era la zona lacustre fo r ­
mada por los afluentes del río Paraguay, zona terrible, en que la menor panne 
podía tener las más graves consecuencias.
La M a r c a  Más R e c i e n t e  d e l  M u n d o  E n t e r o
L ’ A t f i o r r á
a c a b a  d e  a p a r e c e r
Su paracaídas perfeccionado, homologado por la S. T. I. A¿., está siendo ya solicitado por todas partes
Proveedor del G obierno francés y de varios G obiernos extranjeros
T a lle re s  y o fic inas: 50, ru é  du Bois, 5 0  - C L IC f iY
Dirección telegráfica: A viorex -C lich y -L a  Garenne -  T eléfono: Marcadet 3 8 -0 2 , 3 8 -0 3  y 38-OA
Todo pasó bien ; las marismas fueron atravesadas, y, a las diecisiete horas, 
Mermoz y Pranville posaban en Porto Suárez, después de una excursión de 
1.700 kilómetros, efectuados en once horas de vuelo sobre un terreno difícil 
en un país apenas explorado.
En este viaje podemos ver las» primicias de la apertura, en la América del 
Sur, de la gran arteria París-Buenos Aires.
E S P A Ñ A
E l regreso del
„Jesús del Gran Poder**
El día 13, a las cinco, aterrizó, en el aeródromo del Prat (Barcelona), 
el Jesús del Gran Poder, pilotado por los capitanes Jiménez e Iglesias.
El día 12 salieron de Nasiryh, y en catorce horas llegaron a Constanti- 
»opla.
El día 13, a las tres y treinta, salieron de esta ciudad en vuelo a Salónica, 
Roma, Niza y Barcelona. El vuelo lo efectuaron felizmente, volando en los 
primeros momentos a gran altura y a unos 200 kilómetros por hora.
En el Prat fueron recibidos por el teniente de navio Sr. Núñez y el direc­
tor de la Escuela de Aeronáutica, los cuales hicieron a los aviadores Jiménez 
e Iglesias un entusiasta recibimiento.
El 14 saldrá el Jesús del Gran Poder con dirección a Sevilla.
Después de descansar un rato, los aviadores se dirigieron a Teléfonos, y 
en extensas conferencias dieron al Gobierno conocimiento y detalles de su 
viaje y arribo a Barcelona.
También dirigieron sendos radiogramas a los aeródromos de Nasiryh y 
Constantinopla, dando cuenta a los jefes de aquellos parques de su feliz arri­
bo y agradeciéndoles el apoyo que les habían prestado.
Los aviadores bilbaínos que han  
«Indo la vuelta a Europa
Los aviadores bilbaínos señores Haya y García Ogara han llegado a Bilbao, 
y tienen la intención de llegar a Madrid, donde darán por terminada su 
vuelta a Europa, después de efectuado un recorrido total de unos 10.000 kiló­
metros. El viaje ha demostrado la economía de la avioneta, toda vez que por 
concepto de esencias, aceites, hangares y otros gastos sólo han invertido 
2.500 pesetas, habiendo recorrido 30 naciones en ochenta y cuatro horas efecti­
vas de vuelo. La avioneta tiene un motor de 75 CV., y desarrolla una velocidad 
de 145 a 150 kilómetros por hora.
España en lea Exposición  
d® Aeronáutica
y  Fotogrametría de Alem ania
Se ha dispuesto que el ingeniero geógrafo D. José María Torroja vaya 
en comisión del servicio a Alemania para asistir a la Exposición Internacio­
nal de Aeronáutica y Fotogrametría Aérea y a las reuniones de la Comisión 
directiva de la aeroártica.
E S T O N I A
La navegación aérea
La Sociedad Aero, que asegura la línea aérea Reval-Helsingfors, tiene el 
propósito de poner en servicio, desde el año próxim o, grandes hidroaviones 
capaces para ocho pasajeros. Los aparatos actualmente en circulación no pue­
den recibir mas que cuatro viajeros, y el número de peticiones de billetes 
para este trayecto en avión va en aumento.
La Sociedad Aero se propone, también, desde la primavera próxim a, crear 
una nueva línea Reval-Londres, por Finlandia y los Países Escandinavos.
El trayecto exigiría doce horas y costaría 300 coronas (cerca de 2.100 
fran cos), al paso que el viaje en ferrocarril cuesta actualmente en primera
clase 300 coronas (o sea: 2.500 francos), y se efectúa en cuatro días.
La Sociedad proyecta también la creación de una línea aérea enlazando 
Reval y Arensburgo.
F R A N C I A
E l fin del viaje 
París-El Cabo-París
Los pilotos Mauler y  Baud acaban de terminar su periplo de 35.000 kiló­
metros de París a El Cabo, y regreso.
Salidos de París el 2 de marzo sobre un “ Caudron” , “ Salmson”  120 CV., los 
dos valientes pilotos emprendieron un viaje al Congo, por encima de A frica , 
por cuenta de la Sociedad de films Paramount. Llevaban con ellos un opera­
dor de cinema, que en el curso del viaje, en el Congo, les abandonó para se­
guir al rey de los belgas— ¡ el reportaje ante to d o !
N O T I Z I A R I O  T E C N I C O  
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A  la ida, Mauler y Baud siguieron, casi del todo, la costa occidental de 
A frica , y hacia principios de verano llegaban al Transvaal. Después de una 
corta permanencia en El Cabo, los dos aviadores tomaron el camino de vuel­
ta, pero lo comenzaron volando sobre el A frica  central del Sur. Llegados a 
Dakar, intentaron obtener autorización para volar sobre Mauritania, pero les 
fué forzoso remontar lo largo de la costa oeste, siguiendo el itinerario de la 
línea Aeropostal.
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£1 .,raid“  interrumpido  
de A ssolant y  Lefevre
Los aviadores Assolant y Lefevre, que a bordo de un avión “ Bernard”  al­
zaron el vuelo en Le Bourget, después de dos tentativas infructuosas para 
atravesar el Atlántico, han tenido que aterrizar en Casablanca, y han regresado 
a París por la línea de la Compañía General Aeropostal.
Los vestidos y accesorios de aviador
Más que nadie, el aviador tiene necesidad de un vestido es­
pecialmente estudiado para defenderse simultáneamente de sus 
dos grandes enemigos: el frío  y el fuego.
¿Cómo puede obtenerse una protección eficaz contra cada 
uno de ellos? Examinemos, en 
primer término, la protección 
contra el frío.
Es cometer un solecismo 
decir: “ Un vestido caliente” .
Un vestido no es caliente por 
sí mismo. Es más o menos 
buen calorífugo. Semejante en 
esto a la botella térmica, que 
mantiene durante largo tiem­
po casi constante la tempera­
tura del líquido que contiene, 
pero sin aportarle calor nuevo, 
el buen vestido impide disipar­
se el cal-or del cuerpo y, por 
consecuencia, enfriarse el cuer­
po. Para hablar el lenguaje 
científico, procura una perfecta 
isotermía, cualquiera que sean, 
dentro de ciertos límites, en­
tiéndase bien, las variaciones 
de temperatura del aire am­
biente.
Para confeccionar el vesti­
do se elegirá, pues, una mate­
ria que sea un excelente ca­
lorífugo, pero tendrá que ser, 
también, suficientemente sua­
ve, ligera y capaz de resistir 
a los numerosos agentes de 
destrucción, las polillas, en 
particular. Sin embargo, la 
elección del calorífugo es mu­
cho más difícil de lo que pu­
diera creerse a primera vista.
Y  así es que la piel, que viene 
inmediatamente a las mientes, 
debe ser cuidadosamente des­
cartada. En primer lugar, las 
polillas sienten pasión por ella, 
lo que complica la vigilancia 
en los almacenes; después tie­
ne el grave inconveniente, es­
tando, como es necesario, re­
cubierta de tejido cauchotado, de provocar la transpiración al 
tiempo que impide la evaporación del sudor, y de ahí el riesgo 
de peligrosos enfriamientos. Después de numerosos ensayos se 
ha llegado a elegir, como calorífugo, capullos de seda cosidos
sobre borra de seda; cons­
tituye todo ello la guarnición 
de un vestido de cuero fle­
xible.
Este calorífugo es también 
muy flexible, teniendo, ade­
más, la cualidad de ser ligero, 
inatacable para la polilla y 
que no provoca la transpira­
ción.
Finalmente, a la inversa 
de la piel, los capullos de seda 
pueden ser fácilmente ignifu­
gados.
Confeccionados así los ves­
tidos, aseguran al cuerpo una 
isotermía perfecta mientras la 
temperatura exterior no baje 
de los 30°. Pero un calorífugo 
110 constituye jamás un aislan­
te absoluto. Además, la reser­
va calorífica inicial del cuer­
po se agota por la respiración 
y por los movimientos; si no 
está renovada por aportacio­
nes exteriores, como las apor­
tadas por los alimentos. Resul­
ta, pues, que para vuelos de 
larga duración o temperatu­
ras excesivamente bajas, es 
indispensable restituir al cuer­
po las calorías que se escapan 
si se le quiere conservar su vi­
gor, su flexibilidad y sus re­
flejos.
Esto no es posible mas que 
por el empleo de la calefac­
ción eléctrica.
Destruyamos una leyenda 
ridicula.
Numerosos aviadores se 
imaginan que la calefacción 
eléctrica lleva consigo peligros 
de incendio.
Pero estos riesgos son absolutamente inexistentes, gracias
a los hilos especiales empleados para constituir las resisten­
cias calentadoras. Estos hilos son, en efecto, autorreguladores, es 
decir: que su resistencia1 eléctrica aumenta
con su temperatura. Si, por una causa acciden­
tal, el voltaje viene a aumentar, la resistencia 
del hilo aumenta igualmente, tan bien que la in­
tensidad de la corriente queda sensiblemente 
constante.
Pasemos a la protección contra el fuego.
El problema de la protección contra el fue­
go ha suscitado numerosas investigaciones. No 
basta, en efecto, interponer entre la llama y la 
parte a proteger un cuerpo ignífugo, es decir: 
no quemando. Se necesita también que ese cuerpo 
detenga el calor. ¿De qué serviría proteger el
cuerpo de la llama, si no se le protegía contra
una temperatura peligrosamente elevada? El pi­
loto sería “ cocido” en lugar de “ asado” , lo que 
constituiría otra manera de pasar de la vida a 
la muerte... Así es que se descarta el amianto co­
mo ignífugo, porque si una tela de amianto no 
se quema cuando se la coloca sobre una llama, 
el termómetro colocado al otro lado no deja me­
nos de acusar, rápidamente, temperatura supe­
rior a 100°.
Gracias a un ignifugado de los vestidos se de­
tiene no sólo la llama, sino la transmisión del 
calor. Así, una muestra de substancias emplea­
das colocada durante quince minutos sobre una llama dé esencia 
y en contacto con la parte más caliente de la llama, el termóme­
tro colocado sobre la cara opuesta no acusa mas que una tem­
peratura de unos 45°.
* * *
En este orden de ideas, vestidos de modelos diferentes han 
sido creados por MM. Lemercier, industriales de París.
Estos modelos son: el vestido tipo cuatro piezas, compren­
diendo: un capote de cuero con chaleco separable, 
calorifugado; un pantalón de cuero con calzon­
cillo separable, calorifugado; un chaleco calenta­
dor; y un calzoncillo calentador.
El vestido tipo tres piezas, comprendiendo: 
una combinación de cuero, completamente guar­
necida de calorífugo ignifugado; un chaleco ca­
lentador; y un calzoncillo calentador.
La combinación de una sola pieza. Es una 
combinación de cuero, llevando a la vez el calo­
rífugo ignifugado y la calefacción eléctrica.
Por último, cada uno de estos tipos está com­
pletado por los accesorios siguientes: un pasa- 
montañas calentador; un casco de cuero forrado 
de calorífugo ignifugado; guantes calentadores; 
guantes de cuero forrados de piel; sandalias ca­
lentadoras; zapatillas de cuero forradas de calo­
rífugo ignifugado; un casco.
He aquí algunos detalles sobre los accesorios 
de calefacción eléctrica:
El pasamontañas calentador es un jersey de 
seda, encerrando las resistencias calentadoras y 
protegiendo lo alto de la cabeza, la nuca, las me­
jillas y la barba. Se comunica con la toma de co­
rriente fija en el vuelo. Los guantes calentadores, 
que se enganchan en las tomas situadas en la 
extremidad de las mangas, calientan particularmente * el dorso 
de la mano y la extremidad de los dedos. Las sandalias calen­
tadoras, que se colocan sobre el calzado, se componen de una 
suela calentadora y de una banda calentadora, que pasa sobre 
el empeine. Estos accesorios calentadores están hechos para 17 
o para 25 voltios.
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